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ABSTRACT : 



CHG DATE=19990617 STATUS=0> Conventional single-purpose and universal tyres which 
have to be changed when the season changes have a disadvantage that it is virtually 
impossible to carry out short-term adaptations to changes in the state of the road. 
This is due to the difficult, and often time-consuming, procedure for each change 
of tyre. Sometimes, the condition of the road or underlying surface changes rather 
suddenly or during a journey. For the abovementioned reasons I have invented the 
concept of the integrated spike system. The integrated spike system (stands for 
retractable integrated tyre spike system) embodies a novel invention by means of 
which I would like to make a variable tyre system available to all classes of car 
drivers. The configurations which are produced as a result of the adjustment of the 
tyres by the integrated spike system permit all the driving properties of both 
summer and winter tyres to be simulated. The integrated spike system is provided in 
three versions, namely a manual, semi-automatic and completely automatic version. 
Here, the manual version is to be the cheapest one, the fully automatic the most 
expensive. The pneumatic activation of the integrated spike system is explained 
here although the other possible activation means have been specified in the patent 
claims . 
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BASIC- ABSTRACT: 

Tyre spikes are designed to be withdrawn/exposed gradually, their surfaces are made 

of hard rubber, they are permanently integral parts of the tyre, and each consists 
of a profiled end, a sealed internal bag, a metal cap and basin (in two halves), 
and two valves. 



ADVANTAGE - The design is suitable for all weathers. No change of wheel is 
necessary to make the spikes functional. The spikes can project as far as needed 
for the conditions concerned. They are of the same or even stiffer material, than/as 
the tyre itself. They can have whatever shape is desired. They can be applied 
pneumatically by a bellows action or manually, from the driving position or 
automatically, or semi-automatically . 
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AUTOMATIC DEGREE BELLOWS ACTION 
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(§) EInzfehbares-lntegriertes-Reifenspikessystem (EIR SYSTEM) 

Die herkdmmllohen EInzwsek- bzw. Universalreifen, die 
man beim Jahreswechsel umtauschen mu&, haben einen 
Nachteil, da man kurzfristige Anpassungen an Veranderun- 
gen des StraKenzustandes kaum vomehmen kann. DIese 
Tatsache beruht auf den schwierlgen und oft auch zeitauf- 
wendigen Umstanden be! Jedem Reifenwechsel. Manchmal 
verandern sich die StrafSen- bzw. die Fahrbahnverhaltnisse 
ziemlich pl5tzllch oder wahrend einer Fahrt. Aus den oben 
genannten Grunden habe ich das Konzept des EIR-Systems 
erfunden. Das EIR-System fur: »Einzlehbares - Integrlertes - 
Relfenspikossystem* verkorpert sine erflnderische Neuheit, 
durch welcha ich Autofahrern aller Klassen ein variables Rei- 
fensystem zur Verfugung stellen mdchte. Die Konfiguratio- 
nen, die durch das Verstellen der Reifen durch das EIR-Sy- 
■ stem entstehen, ermdglichen samtliche Fahreigenschaften, 
f sowohl von Sommer- al$ auch von Winterreifen, zu simulie- 
ren. Das EIR-System ist in drei Ausfuhrungen, nSmllch: ma- 
nuelle, halbautomatische und vollautomatische Version vor- 
gesehen. Dabei soli die manuelle die bllligste Version sein, 
die vollautomatische die teuerste. Die pneumatlsche Betati- 
gung des EIR-Systems Ist hierin eriautert, obwohl die sonsti- 
gen Betatigungsmdglichkeiten in den PatentansprOchen in 
Anepruch genommen worden sindl 
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Patentansprflche 

I. Mein Hauptanspruch beruht auf der Allzwecktauglichkeit des EIR-Systems und damit auf der Tatsache, 
daB die Spikes (Reifensegmente) stufenlos einfahrbar bzw. ausfahrbar sind, dafi die Rollfltche der Spikes 
aus Hartgummi bestehen und dementsprechend proHliert sind, daS die Spikes im Reifen permanent inte- 
griert sind. dafi der Spike aus einer profilierten Roilflache, einem Feder-integrierten-Hermetikfaltenbal& 
einer Metallkappe, einem MetaUbecken (in zwei Hfllften) sowie aus zwei Ventilen besteht 

Z Mein Anspruch beruht auf Anspruch 1 und ist dadurch gekennzeichnet, daB die BetStigung des VerstelK 
mechanismus des EIR-Systems pneumatischer Art ist und erfolgt inkremental durch periodisch-quasi-at- 
menden Vorgang zwischen dem Reifendruckraum und den Spikeshermetikfaltenbalgen. Dies geschieht, 
weil beide Raume pneumatisch isoliert sind, bis auf deren Verbindung fiber das Regelventil (12), Femer ist 
das Regelventil (12) mit einer Drosseleinheit integriert, wobei die Funktion dieser Einheit das stufenlose 
Ein- bzw. Ausfahren der Spikes ermoglicht 

3. Mein Anspruch beruht auf den AnsprQchen 1 und 2 und ist dadurch gekennzeichnet, daB die Spikesherme- 
tikfaltbalgen im Normalzustand aufgeblasen sind Somit herrscht derselbe Druck sowohl im Reifendruck- 
raum als auch in den einzebien Spikeshermetikfaltenbalgen. In diesem Zustand befindet sich das Regelventil 
auf Ausfahrmodus, der HaupteinlaBkanal ist offen, wahrend der HauptauslaBkanal geschiossen ist Wenn 
der HauptauslaBkanal durch das Regelventil geof fnet wird, wahrend der HaupteinlaBkanal geschiossen ist« 
erfolgt eine Verdr^ngung der Luft von demjenigen Spike, der in diesem Moment sich in Kontakt mit der 
Fahrbahn befindet, in dem Reifendruckraum. Dieser Vorgang wiederholt sich fur jeden Spike, wahrend das 
Rad sich dreht Die Offnung der Drosseleinheit bestinunt dabei die Schnelligkeit, mit weldier das Verstellen 
erfolgt. Soil das Regelventil auf Ausfahrmodus umgeschaltet worden sein. dann wird die Luft zurQck in die 
Spikes verdrangt, urn Druckausgleich des Normalzustandes zu erreichen. Die Verdrangungskraft ist gleich 
der Normalkraft (Auflagerkraft), die auf dem betreffenden Rad wirkt 

4. Mein Anspruch beruht auf den AnsprOchen 1 bis 3 und ist dadurch gekennzeichnet, daB die Spikesrolifla- 
che (1) auf der Metallkappe (2) angebracht ist. daB die Metallkappe (2) innerhalb vom MetaUbecken (3) frei 
gleitet, daB das MetaUbecken (3) mit Hartkunststoff innen beschichtet ist, da3 MetaUbecken (3) in der 
Umfangsrichtung miteinander durch Stahldrahte verbunden sind, daB diese MetaUbecken (3) auch in der 
Querrichtung durch Stahlbander stabilisiert sind, daB die Stahlbander bzw. die Stahldrahte imprSgniert sind, 
daB die Hermetikfaltenbalgen iiber einen HauptauslaBkanal mittels Begrenzungsventile mit dem Reifen- 
druckraum fiber das Regelventil verbunden sind, daB das Regelventil elektromagnetisch betatigt wird, 
auBer bei der manuelien Ausfuhrung, wo es manuell an der Reifenfelge eingestellt wird. 

5. Mein Anspruch beruht auf den AnsprQchen 1 bis 4 und ist dadurch gekennzeicHnet, daB die Form und 
Anordnung der Spikes am Reifenumfang beliebiger Art sein kann, somit unabhangig von der Art, xiie in 
diesen Offenbarungen beschrieben ist, jedoch sind Nachahmungen bezQglich der Anordnung der Spikes 
hiermit beansprucht. \ 

6. Mein Anspruch beruht' auf den Anspruchen 1 bis 5 und ist dadurch gekennzeichnet, daB ein fihnliches 
System, dessen Schwerpunkt auf verstellbaren Hilfsketten oder auf verstellbaren Reifenprofilen oder auf 
verstellbaren Nagelhilfskranzen oder auf verstellbaren Reifensegmenten beruhen, sind hiermit bean- 
sprucht 

7. Mein Anspruch beruht auf den Ansprtichen 1 bis 6 und ist dadurch gekennzeichnet, daB ein ahnliches 
System, dessen Betatigungsmittel nicht pneumatisch sondem elektriscii elektromagnetisch, thermoelekr 
trisch, thermochemisch, mechanisch, hydrauUsch oder manuell erfolgt undsonst auf EIR-System beruht, ist 
hiermit beattsprucht 

8. Mein Anspruch beruht auf den Ansprfichen 1. bis 7 und ist dadurch gekennzeichnet, daB ein ahnliches 
System, dessen Reifen mit Notroileigenschaften integriert ist, bieibt fiestandteil dieser &findung. 

9. Mein Anspruch beruht auf den Ansprfichen 1 bis 8 und ist dadurch gekennzeichnet; daB ein ^nliches 
System, dessen Profih-illen mechanisch, halbautomatisch oder vollautomatisch, rotierend, schwenkend oder 
versetzend verstellbar gemacht wird, ist ein Bestandteil dieser Erfindung. 

10. Mein Anspruch beruht auf den Ansprtichen 1 bis 9 und ist dadurch gekennzeichnet, daB ein selbst 
belfif tender (pumpender) Reifen durch das Prinzip des EIR-Systems oder eines ahnlichen Systems ein 
Bestandteil dieser Erfindung bieibt; sowie ein Reifen, dessen Notradsystem (Schlaudt) durch ein solches 
ElR-System aufgeblasen wird, bieibt ein Bestandteil dieser Erfmdung. 

I I. Mein. Anspruch beruht auf den AnsprQchen I bis 10 und ist dadurch gekennzeichnet, daB ein ahnliches 
System, dessen Versorgung mittels Strom, Druckluft oder Hydraulik von auBerhalb des Rades erfolgt, ist 
hiermit beansprucht 

12. Mein Anspruch beruht auf den Anspruchen 1 bis 1 1 und ist dadurch gekennzeichnet, daB ein ahnliches 
System, dessen Steuerung oder Speisung mittels Schleifringe, oder telemetrisch oder induktiv von auBer- 
halb sowie von innerhalb des Rades erfolgt. ist ein Bestandteil dieser Erfindung.. 

13. Mein Anspruch beruht auf den Ansprfichen 1 bis 12 und ist dadurch gekennzeichnet, daB eine andere 
Anordnung der Spikes, die in der Art des EIR-Systems gesteuert wird, bieibt dn Bestandteil dieser Erfm- 
dung. 

14. Mein Anspruch beruht auf den AnsprQchen 1 bis 13 und ist dadurch gekennzeichnet, daB jeder selbsttati- 
ge Verstellmechanismus, dessen. Betatigung zwei oder drei unterschiedliche Druckraume in Anspruch 
nimmt und auf Oberdruck im Normalzustand und einen Pumpvorgang am Kontaktpunkt zwischen der 
Fahrbahn und einer Reifenrollfiache (Reifensegment) beruht, ist hiermit beansprucht 

15. Mein Anspruch beruht auf den Anspruchen 1 bis 14 und ist dadurch gekennzeichnet, daB jedes automati- 
sche Oder haibautomatische oder manueUe oder pneumatische oder hydraulische oder mechanische oder 
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elektrische Gleitschutzverstell- oder Einschaltsystem. das direkt am Reifen oder Reifenrad wShrend der 
Fahrt erfolgt oder beim manuellen System, wenn keine MonUgeteile (z. B. Ketten. Nagelhilfskranze usw.) in 
Frage kommen, ist ein Bestandteil dieser Erf indung und somit hiermit beansprucht 

BeschreibuRg 



Die Erfmdung 

"Einziehbares — Integriertes — Relfenspikes^stem" (EIR-System) beruhl auf einem Konzept, In welchem ein 
All-Wetter-taugliches Relfensystem vorgesehen ist EIR-System besteht aus einem Reifenkorper. auf dessen 
profiiiertem Umfang eine Reihe pneumatisch-verstellbarer "Spikes" (Reifensegmente) untergebracht sind. 
Durch zielgerichtete Verstellung dieser "Spikes" wird stufenlos die Wirkung eines Nagelhilfskranzsystems 
erzielt, ohne daB eine Montage bzw. ein Reifenwcchsel vorgenommen werden muB. Es gibt daher unendlich 
viele Zwischenstellungen (hier: Trofilkonfigurationen" genannt), die sich zwischen vollstandig eingefahrenen 
und vollstandig ausgefahrenen Spikes ergeben. Diese Stellungen ermCglichen, dafi Fahreigenschaften zwischen 
Sonrmier- und Winterreifen durch ein einziges Reifensystem (EIR*System) stufenlos siinuliert werden kdnnen. 
Daher entsteht die All-Zweck-Tauglichkeit dieses EIR-Systems. 

Das EIR-System beruht auf dem Konzept eines verstellbaren, eingebauten, permanent-integrierten Autorei- 
fenspikessystems, dessen "Spikes'" (verstellbare Reifensegmente) aus demselben oder einem steiferen Material, 
wie das des Hauptreifenkdrpers, bestehen und dementsprechend beliebig profiUert sind. Die Spikes kdnnen 
beliebiger Form sein und sind entlang des Reifenumfanges in gleichen Abstinden angebracht Sie werden 
beliebig eingefahren oder ausgefahren, uin das EIR-System an die momentan herrschende Fahrbahnsituation 
stufenlos anzupassen. Das Venstellen der Spikes durch das EIR-System erfolgt durch geregelte, pneumatische 
Verstellvorgtoge, die periodisch, durch einen quasi-atmenden Vorgang des "spiked-hermetic-bellows" (pneuma- 
tische Faltenbalgen) hervorgerufen werden. Dies geschieht periodisch, wenn ein gegebener Spike den unteren 
Totpunkt (Kontaktpunkt mit Fahrbahn) durchlauf t 

Die manuelie Ausftlhrung des EIR-Systems besitzt einen Schalter und wird direkt in der betreffenden Reifen- 
f elge eingestellt bzw. eingeschaltet 

Die halbautomatische Ausfuhrung des EIR-Systems wird direkt am "Cockpit" fembedient, wfthrend die 
voUautomatische direkt durch den Bordcomputer (iber Sensoren automatisch gesteuert wird» 

Bei beiden automatischen Ausfuhrungen wird die Verstellung der Spikes durch ein auf der Reifenfelge 
untergebrachtes Regelventil vorgenommen. Dieses Regelventil wird wiederum elektromagnetisch betfttigt 
Insgesamt stehen drei AusfOhrungen den Autofahrem aller Klassen zur VerfQgung. D. h., ''Manuell" fQr Autos 
unterer Klasse, "Halbautomatik'' fOr Autos mittlerer Klasse und "Vollautomat]k"fflr Autos gehobener Klasse. 

Der pneumatische Be^tigungsvoi*gang 

Die Baugruppe des EIR-Systems besteht aus: einem "Reifendruckraum" (tyre-pressure-cavity, bezeichnet: A), 
mehreren "Hermetikspikesfaltenbalgen" (hermetic-spiked-bellows, bezeichnet: Bjl einem "HaupteinlaBkanal" 
(bezeichnet: 10), einem "HauptauslaBkanal" (bezeichnet: 9), einem '^EinlaBventil" (bezeichnet: 8), einem "AuslaB- 
ventil" (bezeichnet: 7) und einem Regelventil (bezeichnet: 12), siehe Abb. 1 bis 6. Die Hermetikspikes-Faltenbal- 
gen B werden pneumatisch aufgeblasen, wenn das Regelventil 12 sich auf dem "Ausfahrmodus" befindet und der 
"AuslaBkanal*' geschlossen ist Der "Luftuberdruck" des Reifendruckraums A gegenuber dem momentanen 
"Luftunterdruck" des betreffenden "Hermetikspikesfaltenbalg" B Oberwindet das "EinlaSvcntir B und somit 
erfolgt das Ausf ahren des Spikes bis zum Druckausgleich zwischen den beiden Druckr^umen. 

Das Einfahren des "Hermetikspikesfaltenbalgen'' B erfolgt, wenn das "Regeiventir 12 auf "Einfahrmodus** sich 
befindet und der "HnlaBkanal" geschlossen ist Jeder Hermetikspikesfaltenbalg, der sich momentan im Kontakt 
mit der Fahrbahn befindet erfahrt einen hdheren Druck. Dieser Druck beruht auf dem Gewichtsanteil des 
Autos, wirkend als Auflagerkraft auf dem betreffenden Reifen. Dabei wird Druckluft in den Reifendruckraum 
hinein verdrangt vorausgesetzt, daB die Stellung des Regelventils es zuiaBt! Somit erfolgt das geregelte "Einfah- 
ren" der Spikes. Dieser Vorgang wiederhoh sich fur jeden Hermetikspikesfaltenbalg wahrend der Drehung des 
Rades, Die Stellung der "Drosseleinheit" des "Regelventils" bestimmt den Verstellweg (Spikestief e) des Ein- bzw. 
Ausfahrens der "Spikes" und somit das veranderte Haftvermdgen des betreffenden Reifens. Hierdurch werden 
samtliche Anforderungen, die man an Sommer- bzw. Winterreifen stellt, durch ein und denselben Reifen erfiillt 
Dementsprechend wird der Kauf verschiedener Sommer- und Winterreifen QberflOssig. Hilfs-Aggregate, wie' 
Ketten, Nagelhilfskrdnze usw., werden ebenfalls entbehrlich, da das EIR-System auch fOr das Fahren im defen 
Schnee geeignete Profilkonfigurationen bietet 

Manuelie Schaltung 

Die manuelie Sdialtung des EIR-Systems erfolgt Qbcr einen "Mehr-Bereichs-Schalter^, der an der betreffen- 
den Reifenfelge angebracht ist Der Fahrer muB die geeignete Stellung des Schalters kennen. Dies kann er den 
Angaben des Herstellers entnehmen, gemafi dem momentanen Fahrbahnzustand Die Einstellung erfolgt manu- 
ell beim stehenden Fahrzeug. Da diese AusfQhrung die einfachstc ist ist sie auch die billigste Versioa 
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Halbautomatische Regelung 

Die halbautomatische Regelung erfolgt fiber ein elektromagnetisches RegelventiL Dieses Regelventil wird 
fiber elektrische Schleifringe an der Auflagerung der Bremse sowohl gesteuert als auch mit Strom versorgt 
Unter Umstanden kdnnte eine telemetrische Steuerung bzw: eine induktive Speisung fflr Pahrzeuge der gehobe- 
nen Klasse vorgesehen werden. Dateneingaben erfolgen am "Cockpit", wo auch unter Umstinden AnzeigegerS- 
te zur Unterstutzung unterzubringen sind. Bei Automatik-Schaltung ist die Regelung "dynamiscb", d. h. es wird 
beim fahrenden Fahrzeug nachgeregelt 

VoUautomatische Regelung 

Die vollautomatische Regelung ist der halbautomatischen Regelung bezuglich Speisung und Dateneingabe 
am "Cockpit" sehr ahnlich. Jedoch besteht der Unterschied darin, daB die Entscheidungen nicht vom Fahrer 
getroffen werden^ sondern der Bordcomputer steuert alies automatisch. Dafur bekommt der Computer die 
Parameter elektronisch direkt von zwei elektronischen Sensoren. die den Schlupf bzw. das Blockieren der RSder 
standig abtasten und die momentanen Daten dem Computer mitteilen. Der Bordcomputer ermittelt daraus die 
notwendigen Korrekturen am betreffenden Reifen, urn den Schlupf bzw. das Blockieren eines Rades zu kompen- 
sieren. Dieses System crmoglicht auch. dafi die "Spikes" rechtzeitig ausgefahren werden. wenn "Aquaplaning" 
droht Dieses System ist im ABS-System zu integrieren. 

Neue Profilierung 

Es ist empfehlenswert, das EIR-System mit solchcn Profilieningen zu versehen, daB man runderneuern kann, 
ohne daB wesendiche Telle beschidigt werden. Somit wird die Lebensdauer verlangert, urn die Amortisation des 
Systems zu begfinstigen. 

Konstruktives Konzept 

Abb- 1 und 2 stellen die vorderen sowie die Seiten-Ansichten des EIR-Systems dar. Abb. 3 und 4 stellen die 
Schritte von eingefahrenen bzw. ausgefahrenen "Spikesmodulen" in einer LSngsansicht dar. Abb. 5 und 6 stellen 
dasselbe wie 3 und 4 jedoch in Queransicht dar. 

Das EIR-System besteht aus mehreren eingebauten pneumatisch-verstellbaren "Spikesmodulen". Jeder Spi- 
kesmodul besteht aus einer Gummiprofilierung 1, die auf eine Metallkappe 2 impragniert ist Diese Mctallkappe 
gleitet innerhaibdes Metallbeckens 3. dessen innerer Teil mit Hartkunststoff 15 beschichtet ist Die Hartkunst- 
stoffbeschichtung 15 ermoglicht ein reibungsloses Gleiten der Metallkappe 2 im MetallbeckenS beim Verstellen 
eines Spikes. Die Metallbecken 3 sind in der Reif enrollflache impragniert und mit Stahldrahtgtirtel 9 untereinan- 
der in Umfangsrichtung verbunden. Damit wird die Umfangskraft auf einen Spike gieichmaOig ira Reifenkorper 
verteilt Genauso sind die Metallbecken 3 in der Querrichtung mit Stahlversteifungen vorgesehea Die Metall- 
kappe 2 und das Metallbecken 3 sind ferner untereinander fiber federnde Faltenbalgen (spring integrated 
hermetic bellows; 6) verbunden. Der Hermetik-Spikes-Faitenbalg-Druckraum 6 ist durch ein EuilaBventil 8 und 
ein AuslaBventil 7 mit dem Reifendruckraum A fiber das Regelventil 12 verbunden. Die Ventile 7 und 8 sind an; 
HauptauslaBkanal 11 und HaupteinlaBkanal 10 sind an den Reifendruckraum (tyre-pressure-cavity. fiber ein 
stufenioses Drossel- und Regelventil 12 angeschlossen. Die Bet&tigung dieses Ventils 12 erfolgt entweder 
automatisch oder manuellje nach Ausffihrung (siehe automatische Regelung). 

Das Metallbecken 3 wird in zwei H§lf ten gef ertigt und erst bei der Montage zusammengebracht Damit Teil 2 
permanent vom Herausfliegen (aufgrund der Zentrifugalkraft) gesichert bleibt Das RegeWentfl und die anderen 
EIR-System-Aggregate mUssen ausgewuchtet sein* um gleichm^Biges Drehen der Rader zu erm6glichen. Die 
Anzahl der "Spikesmoduls" ist beliebig und wird bei der Entwicklung filr jede Fahrzeugart bestimmt Bei der 
Fertigung mUssen die Telle so dimensioniert sein, daB eine ungewollte Zufallsbetatigimg sich nicht aus dem 
FliehkrafteinfluB ergibt Die Entwicklung soil weiter zeigen, ob Teil t doch einschraubbar gemacht werden kann, 
um einf aches Ersetzen zu gewahrleisten. Die endgfiltige Konstruktion des ElR-Systems kann von dieser Darle- 
gung abweichen, obwohl das Konzept eines verstellbar-, integriert-, dynamiscfa-. all-zweck-tauglichen Reifens- 
ystems Bestandteil dieser Erfmdung bleibt 
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EIR-System Parameter und Konfigurationsschema 



Parameter 



Fahr-Konriguration 

(Smin.) (Smid.) 

trockene Fahrbahn Glatte 

Fahrbahn 



(Sdym.) 

— Aquaplaning 

— nasse Fahrbahn 



(Smax.) 
— Hefschnee 
odersehr 
glane Fahrbahn 



Einfahren der Spikes (%) 

Drucicbeaufschlagung 

derpneumadschen 

Fa]teiiba]gen(bar) 

Einlal^ventillage(Ev) 

AuslaBventiJlage (Av) 

Regelventil-Modus 

Anti-Blodder-Sensor 



And-Schlupf-Sensor 



100 
zu 

2U 

Evzu 
Av auf 

wird automatisch 
gewahlt 
beim Bremsen 

min. 

X » ca. 1/3 desReifendruckraums (type-pressure-cavity) 



50 

2«/3 

zu 

zu 

beidehalb auf 



25-75 
(3/2-5/2) ;t 

tells auf 
tells auf 
belde teils auf 



mid. 



veranderlich 



0 

Zx 

zu 

zu 

Evauf 
Avzu 



max. 



Bestandteilliste des EIR-Systems 

1 erneuerbare Spikesprofilierung 

2 Metallkappe 

3 imprflgniertes Metallbecken (wird aus zwei H^lften zusammengebaut) 

4 Hauptrollfliche des Reifens 

5 Spike-Profil-Klammer 

6 Federintegrierter hermetischer Faltenbalg 

7 AuslaQventil 

8 Einladventi! 

9 impragnierte Stahlversteif ungsdr^hte (s&mtliche Becken sind untereinander verbunden) 

10 Haupteinlafikanal 

11 HauptauslaBkanal 

12 Mehr-Bereich-Regelventii mil verstelibarer Drosselwirkung, 
(elektromagnetisch bei automatischer Regelung) 

13 Reif enf elge, auf der die Teile: 10« 1 1 und 12 angebracht und ausgewuchtet sind 

14 Spike-Verstell-Richtung 

15 Hartkunststoff Innenbeschichtung f Or Metallbecken 3 

16 Querversteifung (Stabilisator) fOr Spikemodule 

1 7 Regelschalter f iir manuelles EIR-System 

18 Hauptreifenkdrper 

A Reifendruckraum (type-pressure-cavity) 

B Hermetikspikesfaltenbalg (spiked hermetic-bellow) 
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Abbildungen 1 u, 2: Darstellung einer ausgef ahranen Spikes- 

Konfiguration 
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Eingefahrene Spikes- 
Konfiguratioa 



Ausgefahrene Spikes- 
Konf iguration 




Abbildung 3 J Seitenansicht 



Abbildung 4: Seltenanslcnt 



Details einer eingef ahrenen 
Spikes-Sonf iguration 



Details elner ausgefahrenen 
Spikes-Konf iguration 




Abbildung 5s Queransicht 
(Schnitt) 



Abbildung 6: Queransicht 
(Schnitt) 
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